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Abstract 



The invention relates to a torsion module for a torque detection device of a steering system or of a steering power-assist systeftn of a 
motor vehicle. The torsion module comprises a spoked wheel (8), which can be fastened to a steering wheel and which comprises a 
hub (10) and a rim (11). Said rim is joined to the hub (10) via bending spokes (B) and is arranged concentric to the hub (10). The 
torsion module is designed in such a manner that, on at least one bending spoke (B), a pressure-sensitive or expansion-sensitive 
measuring sensor (D) that generates electric output signals is directly located on an area of a bending spoke (B) that is subjected to a 
bending in the event of a rotation angle misalignment between the rim (1 1 ) and the hub (10). 
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@ Torsionsmodul einer Drehmomenterfassungseinrichtung 

@ Ein Torsionsmodul fur eine Dreh momenta rfassungs- 
einrichtung eines Lenksystems oder Lenkkraftunterstiit- 
zungssystems eines Kraftfahrzeuges, umfassend ein an 
einem Lenkrad befestigbares Speichenrad 8 mit einer 
Nabe 10 und mIt einem uber Biegespeichen B mit der 
Nabe 10 verbundenen und konzentrisch zu der Nabe 10 
angeordneten Kranz 11, ist dadurch bestimmt, da(^ an zu- 
mindest einer Biegespeiche B ein druck- oder dehnungs- 
empfindlicher, elektrische Ausgangssignale generieren- 
der Mel^wertaufnehmer D an einem solchen Bereich einer 
Biegespeiche B unmittelbar angeordnet ist, der bei einem 
Drehwinkelversatz zwischen dem Kranz 11 und der Nabe 
10 einer Biegung unterworfen ist. 
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1 

Beschreibung 



[0001] Die Erfindung betrifft ein Torsion smodul einer 
Drehmomenterfassungseinrichtung eines Lenksystems oder 
LenkkraftunterstUtzungssystems eines Kraftfahrzeuges, um- 
fassendein an einem Ixnkrad befestigbares Speichenrad mil 
einer Nabe und mit einem iiber Biegespeichen niit der Nabe 
verbundenen und konzentrisch zu der Nabe angeoidneten 
Kranz. 

[0002] In zunehmendem MaBe werden elektrische l^enk- 
kraftunterstutzungssysteme in Kraflfahrzeugen eingesetzt. 
Fur diese Sysleme wird als FQhrungsgroBe das auf das 
Lenkrad ausgeiibte Drehmoment benodgt, so da6 anhand 
des festgestellten Drehmomentes die gewiinschte Lenk- 
kraftunterstUtzung erfolgen kann. Zur Drehmomenterfas- 
sung wird ein Torsionsmodul benodgt, welches einen Dreh- 
winkelversatz zwischen dem Lenkrad und der Lenkspindel 
bei Anlegen eines Drehmomentes gestattet. Als Torsions- 
modul wird bei der in DE 27 34 182 beschriebenen Vorrich- 
tung ein Korper eingesetzt, der aus zwei in axialer Richtung 
voneinander beabstandeten Ringen gebildet ist, die mit 
mehreren, mit gleicbem Winkelabstand zueinander ange- 
ordneten Metallstreifen verbunden sind. Wahrend der obere 
Ring drehfest mit dem Lenkrad verbunden ist, ist der untere 
Ring drehfest mit der Lenkspindel der Lenksaule verbun- 
den. Bei Anliegen eines Drehmomentes am Lenkrad und so- 
mit auf dem oberen Ring unterliegen die Metallstreifen ei- 
ner Torsion und sind daher einer Biegung unterworfen. Das 
MaB der Biegung der Metallstreifen gibl AufschluB iiber das 
anliegende Drehmoment. Zur Erfassung dieser GroBe sind 
an einigen Metallstreifen DehnungsmeBstreifen angebracht, 
die an eine Auswerteeinheit angeschlossen sind. Als tat- 
sachliches Torsionselement dienen beim Gegenstand dieses 
Dokumentes die die beiden axial mit Abstand zueinander 
angeordneten Ringe verbindenden Metallstreifen. Nachtei- 
lig bei dem Aufbau dieses Torsionsmodules ist die relativ 
groBe Bauhohe in axialer Richtung. Gerade in dieser Rich- 
tung steht insbesondere bei modernen Kraftfahrzeugen nur 
ein sehr geringer Raum zur Verfiigung. Nachteilig ist beim 
Gegenstand der DE 27 34 182 A 1 femer, daB Bewegungen 
des Lenkrades gegeniiber der Lenkspindel in axialer Rich- 
tung ebenfalls eine Durchbiegung der Metallstreifen zur 
Folge haben, welche Durchbiegung auswerteseitig jedoch 
als am Lenkrad anliegendes Drehmoment erfaBt wird. Dem- 
entsprechend erfolgt eine Ansteuerung des Lenkkraftunter- 
stiitzungssystems, ohne daB tatsachlich ein Drehmoment am 
Lenkrad anliegt. Daher eignet sich dieses System insbeson- 
dere nicht fiir einen Einsatz im Rahmen eines Lenksystems, 
bei dem eine tatsachliche Bewirkung des Radereinschlages 
nur iiber ein beispielsweise elektrisches System erfolgt. 
[0003] Es sind auch Torsionsmodule bekannt geworden, 
bei denen zwei Elemente konzentrisch zueinander angeord- 
net sind, wie beispielsweise in der DE 37 37 696 Al bc- 
schrieben. Beim Gegenstand dieses Torsionsmoduls ist eine 
innenliegende Nabe iiber als Biegestabe ausgebildete Spei- 
chen mit einem auBeren konzentrisch zur Nabe angeordne- 
ten Kranz verbunden. Axial von den beiden relativ zueinan- 
der bewegbaren Elementen - Nabe und Kranz - sind Verbin- 
dungsteile angeordnet, die die jeweilige Bewegung an Je- 
wells einen MeBwertgeber ubertragen, so daB nach dem 
Wirbelstromprinzip ein Drehversatz zwischen dem Kranz 
und der Nabe registriert werden kann. Auch die aus diesem 
Dokument bekannte MeBeinrichtung benotigt in axialer 
Richtung einen Einbauraum, der nicht immer zur Verfugung 
steht. Beim Gegenstand der DE 37 37 696 Al ist das Torsi- 
onsmodul bzw. die daran gekoppelte Auswerteeinheit un- 
empfindlich bzw. sehr viel unempfindlicher gegenuber 
axialen Bewegungen zwischen dem Lenkrad und der Lenk- 



spindel. Zwar Biegen sich die Biegespeichen bei einer sol- 
chen Bewegung ebenfalls durch, jedoch wird durch die ein- 
gesetzten MeBwertaufnehmer eine solche Bewegung nicht 
zur Generierung eines Lenksignales fiihren. 

S [0004] Torsionsmodule sind auch zur Messung des 
Bremsmomenles bei einem Kraftfahrzeug eingesetzt wor- 
den, wie beispielsweise in DE 196 50477 CI beschrieben. 
Bei dem in diesem Dokument beschriebenen Torsionsmodul 
sind zur Erfassung eines Drehwinkelversatzes zwischen der 

10 Nabe und dem Kranz an den Biegespeichen DehnungsmcB- 
sUreifen angeordnet. Zum Begrenzen des maximal mogU- 
chen Drehwinkelversatzes zwischen der Nabe und dem 
Kranz sind wechselweise zu den Biegespeichen von der 
Nabe abragende Anschlagspeichen vorgesehen, die in eine 

15 den maximalen Drehwinkelversatz begrenzende Ausneh- 
mung des Kranzes eingreifen. Das Rad eines Kraftfahrzeu- 
ges ist an der Nabe befestigbar. Zu diesem Zweck ist der 
Kranz des Torsionsmoduls gegenuber der von der Nabe fur 
die Reifen gebildeten Montageflache zuriickversetzt, damit 

20 nicht die Gefahr besteht, daB nach einer Montage eines Ra- 
des an den Anschlagspeichen der Nabe dieses an den Biege- 
speichen anliegt. Eine Begrenzung von axialen Bewegun- 
gen zwischen Nabe und Kranz ist bei der aus diesem Doku- 
ment bekannten MeBeinrichtung weder vorgesehen noch 

25 notwendig, da derartige Bewegungen zwischen der an dem 
Kranz angeordneten Bremsscheibe und der Nabe nicht auf- 
treten. 

[0005] Ausgehend von dem diskutierten Stand der Tfech- 
nik hegt der Erfindung daher die Aufgabe zugrunde, ein Tor- 

30 sionsmodul bereitzustellen, welches den Anforderungen 
hinsichtlich des benotigten Einbauraumes bei einer Dreh- 
momenterfassungseinrichtung eines Lenksystems oder 
Lenkkraftunterstiitzungssystems genilgt und bei dem eben- 
falls eine Beaufschlagung des Lenkrades mit in axialen 

35 Richtungen wirkenden Kraften nicht zu Fehlinterpretatio- 
nen fiihrt. 

[0006] Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB dadurch ge- 
lost, daB an zumindest einer Biegespeiche ein druck- oder 
dehnungsempfindhcher, elektrische Ausgangssignale gene- 

40 rierender MeBwertaufnehmer an einem solchen Bereich ei- 
ner Biegespeiche unmittelbar angeordnet ist, der bei einem 
Drehwinkelversatz zwischen dem Kranz und der Nabe einer 
Biegung unterworfen ist und daB wechselweise zu den Bie- 
gespeichen biegesteife Anschlagspeichen mit jeweils einem 

45 &eien Ende radial von der Nabe abragend angeordnet sind 
und zumindest die freien Enden der Anschlagspeichen in 
eine Anschlaganordnung zum Verhindem einer meBtech- 
nisch wirksamen Relativbewegung zwischen dem Kranz 
und der Nabe in axialer Richtung eingreifen. 

50 [0007] Bei dem erfindungsgemaBen Torsionsmodul befin- 
den sich die MeBwertaufnehmer im Gegensatz zum Gegen- 
stand der DE 37 37 696 Al unmittelbar an den Biegespei- 
chen, so daB der benotigte axiale Einbauraum allein durch 
die Ausdehnung des Kranzes und der Biegespeichen in die- 

55 ser Richtung bestimmt ist. Als MeBwertaufnehmer werden 
bevorzugt folienartig ausgebildete DehnungsmeBstreifen 
eingesetzt, da diese besonders leicht in ihrer Handhabung 
sind. Angeschlossen sind die DehnungsmeBstreifen an einer 
Auswerteeinheit, die jedoch nicht Teil des Torsionsmoduls 

60 zu sein braucht, sondem sich beispielsweise in einem Lenk- 
rad- oder in einem Lenksaulenmodul befinden kann. Beson- 
ders vorteilhaft beim Gegenstand des beanspruchten Torsi- 
onsmoduls ist die konzentrische Anordnung zwischen dem 
beispielsweise als Ringkorper und somit die Nabe vollstan- 

65 dig einschlieBenden Kranz und der Nabe, da dann diese drei 
Elemente im wesentlichen in einer Ebene befindlich ange- 
ordnet sind, Zur Vermeidung einer Fehlinterpretation von 
MeBwerten der MeBwertaufnehmer infolge einer Verbie- 
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gung der Biegespeichen durch eine axiale Relalivbewegung 
zwischen dem Lenkrad und der Lenkspindel ist auf einf ache 
Weise eine solche Durchbiegung der Biegespeichen in 
axialer Richtung durch Anordnen von Anschlagen entge- 
gengewirkt. Derartige Anschlage kOnnen beispielsweise da- 
durch realisiert sein, daB wechselweise zu den Biegespei- 
chen Anschlagspeichen von der Nabe radial abragend ange- 
ordnet sind, die mit ihrem freien Ende jeweils in eine An- 
schlaganordnung, gebildet aus zwei in axialer Richtung 
voneinander beabstandeten Anschlagen eingreifen, wobei 
die lichte Weite des Abstandsspaltes im wesentlichen der 
Materialstarke einer Anschlagspeiche entspricht, Auf cinfa- 
che Weise lassen sich derartige Anschlage dadurch realisie- 
ren, daB beispielsweise an der Ober- und an der Unterseite 
des Kranzes ein Abstandsring angeordnet ist, der im Bereich 
eines jeden freien Endes einer Anschlagspeiche einen nach 
innen gerichteten Vorsprung tragt. Anstelle eines oder der 
beiden Ringe mit derartigen Vorspriingen kann ein solcher 
Anschlag auch durch ein weiteres Element, beispielsweise 
die Bodenplatte eines Lenkrades gebildet sein. 
[0008] Zur Bereitstellung einer Uberlastsicherung ist es 
zweckmaBig, den moglichen Drehwinkelversatz zwischen 
der Nabe und dem Kranz ebenfails durch Anschlage zu be- 
grenzen, Zur Realisierung einer solchen Anschlaganord- 
nung konnen beispielsweise von dem Kranz nach innen vor- 
springend zwei WUlste vorgesehen sein, wobei diese einen 
solchen Abstand voneinander aufweisen, daB darin das freie 
Ende einer Anschlagspeiche eingreifen kann, und zwar mit 
einem solchen Spiel, welches dem maximalen Drehwinkel- 
versatz zwischen dem Kranz und der Nabe entspricht. 
[0009] Besonders geeignet ist ein solches sehr flach bau- 
endes Torsionsmodul fiir eine Anordnung in einem Lenk- 
radmodul eines Lenkrades. Das Torsionsmodul kann bei 
dem Lenkradmodul das untere Element bilden, welches mit 
der Bodenplatte eines Lenkrades verbunden ist. Verbunden 
ist dann die Bodenplatte des Lenkrades mit dem Kranz, 
wahrend die Nabe des Torsionsmoduls drehfest an der Lenk- 
spindel einer Lenks^ule befestigt ist. Die Auswerteeinheit 
zum Auslesen der MeBergebnisse der MeBwertaufnehmer, 
beispielsweise der Dehnungsstreifen befindet sich zweck- 
maBigerweise ebenfails in dem Lenkradmodul, welches 
gleichzeitig Trager fur eine Airbag-Einrichtung sein kann. 
[0010] Nachfolgend wird die Erfindung anhand eines 
Ausfiihrungsbeispieles unter Bezugnahme auf die beigefug- 
ten Figuren beschrieben. Es zeigen: 

[0011] Fig. 1 Hn Lenkradmodul fur das Lenkrad eines 
Kraftfahrzeuges nach Art einer Explosionsdarstellung mit 
einem Speichenrad als Torsionsmodul einer Drehmomenter- 
fassungseinrichtung, 

[0012] Fig. 2 Eine SchrSgansicht von unten auf das Lenk- 
radmodul der Fig. 1, 

[0013] Fig. 3 Einen Teilschnitt entlang der Linie A-B der 
Fig. 2, 

[0014] Fig. 4 Eine Schragansicht des in ein Lenkrad ein- 
gesetzten Lenkradmoduls der Fig. 1 nach Art einer Explosi- 
onsdarstellung und 

[0015] Fig. 5 Eine vergroBerte Darstellung des Zentrums 
des Lenkrades gemaB einer weiteren Ausgestaltung. 
[0016] Ein lenkradmodul 1 zum Ausriisten eines Kraft- 
fahrzeuges umfaBt einen Tragekorper 2 mit einem Gehause 
3 und von dem Gehause 3 nach oben vorspringenden Tta- 
garmanordnungen 4, 5, an denen oberseitig Aufnahmen fiir 
elektrische Schalter bzw. Schalteranordnungen angeordnet 
sind. Die Tragarmanordnungen 4, 5 sind ausgelegt, damit 
die von diesen gehaltenen zu bedienenden Baugruppen seit- 
lich neben der Airbag- Abdeckung eines Lenkrades angeord- 
net sind. Eingesetzt in das Gehause 3 ist eine Platine 6 u. a. 
mit den zum Betreiben der elektrischen/elektronischen Bau- 



gruppen der Tragarmanordnung 4, 5 benotigten Leistungs- 
eleku-onik. Das Gehause 3 ist unterseitig durch eine untere 
Abdeckung 7 verschlossen. Den unteren AbschluB des 
Lenkradmoduls 1 bildet ein als Torsionsmodul fur eine 

5 Drehmomenterfassungseinrichtung eingesetztes Speichen- 
rad 8, welches durch einen Abstandsring 9 von der unteren 
Abdeckung 7 beabstandet ist. Das Speichenrad 8 umfaBt 
vier Biegespeichen, die eine Nabe 10 des Speichenrades 8 
mit einem die Nabe 10 konzentrisch umgebenden Ringkfir- 

10 per 11 als Kranz verbinden. Die Nabe 10 weist einen Mon- 
tagekanal 12 mit einer Vielverzahnung auf, welcher Monta- 
gekanal 12 zur Aufnahme des freien Endes einer Lenkspin- 
del einer Lenksaule dient. Ober die Nabe 10 ist das Spei- 
chenrad 8 drehfest mit der Lenkspindel einer Lenksaule ver- 

15 bunden. Im Wechsel mit den Biegespeichen B erstrecken 
sich radial von der Nabe 10 zusStzlich Anschlagspeichen A, 
die mit ihrem jeweils fteien Ende in eine aus jeweils zwei 
Wulsten Wi, W2 bestehende Anschlaganordnung eingrei- 
fen. Die Anschlagspeichen A dienen zur Begrenzung des 

20 maximalen Drehwinkelversatzes zwischen dem Ringkorper 
11 und der Nabe 10. Die Biegespeichen B sind jeweils mit 
DehnungsmeBstreifen D bestiickt (vgl. Fig. 2), uber die eine 
Erfassung des Biegebetrages und somit eines relativen 
Drehwinkelversatzes zwischen dem Ringkorper 11 und der 

25 Nabe 10 erfolgt. Die DehnungsmeBstreifen D sind in nicht 
dargestellter Art und Weise angeschlossen an eine Aus- 
werteeinrichtung, die ebenfails Teil des Lenkradmodules 1 
ist. 

[0017] Der Abstandsring 9 weist im Bereich seiner an die 

30 durch die Wulste Wi, W2 gebildeten Anschlaganordnungen 
anliegenden Bereichen jeweils nach innen weisende Vor- 
spriinge V auf, die an der Oberseite der Wulste Wi, W2 je- 
weils anliegen und den durch die Wulste Wi, W2 gebildeten 
Anschalgspalt iiberdecken. Entsprechend eingefaBt ist das 

35 freie Ende der Anschlagspeichen A auch unterseitig, entwe- 
der durch einen weiteren Ring 9' entsprechend dem Ab- 
standsring 9 Oder durch ein anderes Element, beispielsweise 
der Bodenplatte eines Lenkrades. Durch diese Einfassung 
der freien Enden der Anschlagspeichen A ist eine Relativbe- 

40 wegung zwischen der Nabe 10 und dem Ringkorper 11 in 
axialer Richtung begrenzt, so daB bei Einwirken axialer 
Krafte und/oder bei Einwirken von Biegemomenten, die 
iiber den Lenkradkranz in das Speichenrad 8 eingeleitet 
werden, eine unzulassig groBe Biegung der Biegespeichen 

45 B nicht erfolgt. Dies dient dazu, die elastische Verformung 
des Federkorpers unter EinfluB von MiBbrauchskraften zu 
begrenzen und um Fehlinterpretationen der den Biegespei- 
chen B zugeordneten DehnungsmeBstreifen D zu vermei- 
den, die ansonsten auch bei einer solchen Relativbewegung 

50 dn eine Biegung einer Biegespeiche B wiedeigebendes 
MeBsignal generiert wird. 

[0018] Die freien Enden der Anschlagspeichen A sind 
durch die Wulste Wi, W2 in Drehrichtung mit Spiel an- 
schlagbegrenzt und dienen als Uberlastsicherung fiir die 
55 Biegespeichen B. In axialer Richtung sind die freien Enden 
der Anschlagsspeichen A dagegen moglichst eng eingefaBt, 
etwa durch die in Fig. 1 gezeigten Vorspriinge V des Ab- 
standsringes 9, 9'. 

[0019] Samdiche Elemente des Lenkradmodules - der 
60 IVagekorper 2, die Platine 6, die untere Abdeckung 7, der 
Abstandsring 9 und das Speichenrad 8 weisen vier miteinan- 
der jeweils fluchtende Bohrungen auf, so dafi diese Ele- 
mente gemeinsam durch vier Befestigungsbolzen miteinan- 
der verbunden werden konnen. Eine dieser vier Befesti- 
65 gungsachsen ist in Fig. 1 mit dem Bezugszeichen BA ge- 
kennzeichnet. Bei dem dargestellten Ausftihrungsbeispiel 
durchgreifen die Befestigungsschrauben die einzelnen Ele- 
mente des Lenkradmoduls 1 und sind mit ihrem Gewinde im 
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Zenlrum eines Lenkrades festgesetzt. Somit dient das dem 
Lenkradmodul 1 zugeordnete Speichenrad 8 zum Koppein 
des Lenkrades an die Lenkspindel. 
[0020] Die Darstellung der Fig. 2 zeigt das Speichenrad 8 
als unteren Tfeil des Lenkradmodules 1. Erkennbar ist in die- 5 
ser Daretellung, daB zwei Biegespeichen B jeweils beidsei- 
tig mit DehnungsmeBstreifen D ausgeriistct sind. Die Deh- 
nungsmeBstreifen D sind in nicht dargestellter Art und 
Weise mit der Platine 6 in dem Gehause 3 des Lenkradmo- 
dules 1 verbunden. Die Anordnung von mehreren Deh- lO 
nungsmeBstreifen D an zwei Biegespeichen B dient zur Er- 
hohung der MeBgenauigkeit durch Bereitstellen einer ge- 
wissen Informationsredundanz. Erkennbar in dieser Figur 
ist auch, daB die Anschlagspeichen A gegenuber den Biege- 
speichen B eine sehr viel groBere Querschnittsflache auf- 15 
weisen und somit gegenuber den Biegespeichen B biegesteif 
sind. 

[0021] In dieser in Fig. 2 gezeigten Darstellung des Spei- 
chenrades 3 als untersten Teil des Lenkradmodules 1 grenzt 
die Oberseite des Ringkorpers 11 an den Abstandsring 9, 20 
wodurch die freien Enden der Anschlagspeichen A von den 
von dem Abstandsring 9 nach innen vorspringenden Vor- 
sprtingen V Uberdeckt sind. In einer Ausgestaltung ist unter- 
seitig angrenzend an den Ringkorper 11 ein weiterer Ab- 
standsring 9' (vgL Fig. 3) angeordnet, der gleichermaBen 25 
aufgebaut wie der Abstandsring 9 ist, der oberseitig an dem 
Ringkorper 11 anliegt, 

[0022] In Fig. 3 ist ein Schnitt durch eine solche durch die 
beiden Abstandsringe 9, 9' gebildete Anschlaganordnung 
gezeigt. Daraus ist zu erkennen, daB die Starke einer An- 30 
schlagspeiche A zumindest im Bereich ihres freien Endes 
geringer ist als die Starke des Ringkorpers 11. Dies ist vor- 
gesehen, damit eine Relativbewegung zwischen dem Ring- 
korper 11 und der biegesteif mit der Nabe 10 verbundenen 
Anschlagspeiche A nicht beeintrachtigt ist. Das verblei- 35 
bende Spiel zwischen der Ober- bzw. Unterseite der An- 
schlagspeiche A und den Vorspriingen V bzw. V der Ab- 
standsringe 9 bzw, 9* ist so gering, daB eine Biegung einer 
Biegespeiche B in diesem AusmaB nicht zur Generierung ei- 
nes Signals fiihrt. ^ 
[0023] Das in Fig. 4 gezeigte zusammengesetzte Lenkrad- 
modul 1 ist axial fluchtend zu einem Lenkrad 13 angeordnet, 
in dem dieses im Zentrum 15 des Lenkrades 13 befestigt 
wird. Das Lenkradmodul 1 dient ebenfalls zur Aufhahme ei- 
ner nicht dargestellten Airbag-Einrichtung, die im monder- 45 
ten Zustand zwischen den beiden Tragarmanordnungen 4, 5 
mit den elektrischen Schaltern angeordnet ist. Das Zentrum 
15 ist gebildet durch eine kreisformige Vertiefung 16 mit ei- 
ner zentralen Durchbrechung 17, durch die die Nabe 10 des 
Lenkradmodules 1 hindurchgreift. Erkennbar sind femer 50 
Gewindebohrungen zum Einsetzen der Befestigungsschrau- 
ben zur Montage des Lenkradmodules 1 an dem Lenkrad 13. 
Die Oberseite der Vertiefung 16 liegt an der Unterseite des 
Ringkorpers 11 des Speichenrades 8 an, so daB durch diese 
Flache der unter Anschlag fiir die Anschlagspeichen A des 55 
Speichenrades darstellen. 

[0024] Fig. 5 zeigt eine weitere Ausgestaltung eines 
Lenkrades 13', dessen Zentrum 15' prinzipiell aufgebaut ist 
wie das Zentrum 15 des Lenkrades 13. Im Unterschied zur 
Ausgestaltung der Vertiefung 16 des Lenkrades 13 weist die 60 
Vertiefung 16' des Lenkrades 13' nach innen nasenartig vor- 
springenden Drehmomentstutzen 18 auf, von denen in der 
Fig. 5 eine gezeigt ist. Insgesamt sind beispielsweise drei 
derartiger Drehmomentstiitzen umfanglich verteilt vorgese- 
hen. Das in die Vertiefung 16' einzusetzende Speichenrad ei- 65 
ner Drehmomenterfassungseinrichtung weist in dem auBe- 
ren Ringkorper eine komplementar ausgebildete Ausneh- 
mung auf, so daB die Drehmomentstutzen 18 formschlUssig 
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in den Ringkorper eingreifen. Auf diese Weise wird die 
Qualitat einer Verbindung, beispielsweise einer Schraubver- 
bindung zwischen dem Lenkradboden und dem Speichenrad 
erhoht, da ein Gegeneinanderarbeiten dieser beiden Ele- 
mente durch den FormschluB der Drehmomentstutzen 18 
und dem Ringkorper des Speichenrades verhindert ist 

Bezugszeichenliste 

1 Lenkradmodul 

2 Tragekorper 

3 Gehause 

4 Tragarmanordnung 

5 Tragarmanordnung 

6 Platine 

7 untere Abdeckung 

8 Speichenrad 

9 Abstandsring 

10 Nabe 

11 Ringkorper 

12 Montagekanal 
13, 13' Lenkrad 
15, 15' Zenuoim 
16, 16' Vertiefung 

17 Durchbrechung 

18 Drehmomentstutze 
A Anschlagspeiche 

B Biegespeiche 

BA Befestigungsachse 

D DehnungsmeBstreifen 

V Vorsprung 

Wi,W2Wulst 

Patentanspruche 

1. Torsionsmodul einer Drehmomenterfassungsein- 
richtung eines Lenksystems oder Lenkkraftunterstut- 
zungssystems eines Kraftfahrzeuges, umfassend ein an 
einem Lenkrad befestigbares Speichenrad (8) mit einer 
Nabe (10) und mit einem iiber Biegespeichen (B) mit 
der Nabe (10) verbundenen und konzentrisch zu der 
Nabe (10) angeordneten Kranz (11), dadurch gekenn- 
zeichnet, daB an zumindest einer Biegespeiche (B) ein 
druck- Oder dehnungsempfindlicher, elektrische Aus- 
gangssignale generierenderMeBwertaufhehmer (D) an 
einem solchen Bereich einer Biegespeiche (B) unmit- 
telbar angeordnet ist, der bei einem Drehwinkelversatz 
zwischen dem Kranz (11) und der Nabe (10) einer Bie- 
gung unterworfen ist und daB wechselweise zu den 
Biegespeichen (B) biegesteife Anschlagspeichen (A) 
mit jeweils einem freien Ende radial von der Nabe (10) 
abragend angeordnet sind und zumindest die freien En- 
den der Anschlagspeichen (A) in eine Anschlaganord- 
nung (9, 9') zum Verhindern einer meBtechnisch wirk- 
samen Relativbewegung zwischen dem Kranz (11) und 
d^ Nabe (10) in axialer Richtung eingreifen. 

2. Torsionsmodul nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB als MeBwertaufnehmer Dehnungsstreifen 
(D) vorgesehen sind. 

3. Torsionsmodul nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB bei Einsatz mehrerer Dehnungs- 
meBstreifen (D) diese zumindest teilweise an unter- 
schiedlichen Seiten unterschiedlicher Biegespeichen 
(B) angeordnet sind. 

4. Torsionsmodul nach Anspruch 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Kranz (U) und die Anschlagspeichen 
(A) in einer Ebene befindlich angeordnet sind sowie im 
wesenUichen dieselbe Ausdehnung in axialer Richtung 
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aufweisen und daB die Anschlaganordnung durch je- 
weils einen an den Kranz (11) ober- und unterseitig, 
den Bereich der freien Enden der Anschlagspeichen 
(A) uberdeckenden Anschlag ausgebildet ist. 

5. Torsionsmodul nach Anspruch 4, dadurch gekenn- S 
zeichnet, dafi die Anschlage durch jeweils einen an den 
Kranz (11) angrenzendcn Ring gebildet sind. 

6. Torsionsmodul nach Anspruch 4, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB zumindest einer der Anschlage durch ein 
weiteres Bauteil, beispielsweise die Bodenplatte eines 10 
Lenkrades (13, 13') gebildet ist. 

7. Torsionsmodul nach einem der Anspriichc 1 bis 6, 
dadurch gekennzeichnet, dafi wechselweise zu den 
Biegespeichen (B) biegesteife Anschlagspeichen (A) 
mil jeweils einem freien Ende radial von der Nabe (10) 15 
abragend angeordnet sind und die freien Enden der An- 
schlagspeichen (A) in eine Anschlaganordnung (W^, 
W2) eingreifen, durch die cin Drehwinkelversatz als 
Relativbewegung zwischen der Nabe (10) und dem 
Kranz begrenzt (11) ist, 20 

8. Torsionsmodul nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, dafi eine solche Anschlaganordnung durch 
zwei voneinander beabstandete und von dem Kranz 
(U) nach innen vorspringende, einen Anschlagspalt 
belassende Wulste (Wi, W2) gebildet ist. 25 

9. Torsionsmodul nach einem der Anspriiche 6 bis 8, 
dadurch gekennzeichnet, daB das Speichenrad in eine 
Vertiefung (16') eines Lenkrades (13') einsetzbar ist 
und diese Vertiefung zumindest einen nasenartigen, 
nach innen gerichteten Vorsprung als Drehmoment- 30 
stiitze (18) aufweist, die formschliissig in den Kranz 
des Speichenrades eingreift. 
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